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1 Zielsetzung 
Um die steigenden Verkehre in die Ukraine, Russland, den Kaukasus und die 
Zentralasiatischen Republiken zu bewältigen wird eine Verlängerung der Breitspur 
in den Raum Wien-Bratislava sowie der Bau eines quatromodalen (Breitspur-
Normalspur-Binnenschiff-Straße) Terminal diskutiert. 
Ziel dieser Studie ist es zu zeigen,  
- warum quatromodale Terminals für Stückgüter und Containerumschlag für 
den Raum Wien-Bratislava zukunftsorientiert ist. 
- Welche Voraussetzungen für ein Schüttgut und Massengüterterminal im 
Twin City-Raum einen wesentlichen Teil des Außenhandelsvolumens von 
Mittel- und Westeuropa mit den Mittel- und Osteuropäischen Ländern in-
klusive Russland gegeben sein müssen 
- Warum für die Akzeptanz des Projektes eine umweltfreundliche Logistik-
kette, die einen Weitertransport möglichst auf Schiene und Wasserweg be-
inhaltet, unverzichtbar ist. 
 
2 Megatrends als Ausgangslage für ein quadromodales Termi-
nal in der Twin City Region Wien Bratislava 
Megatrends sind solche Entwicklungen, die Wirtschaft und Gesellschaft in vielen 
Bereichen nachhaltig verändern. Die europäische Logistik wird durch folgende 
Megatrends 
• Globalisierung 
• Individualisierung und Serviceorientierung 
• Umweltorientierung 
• Informationsorientierung 
• Sicherheitsorientierung (Safety and Security) 
• Privatisierung öffentlicher Aufgaben und Public Private Partnership 
2.1 Globalisierung: Die  Verlängerung der Breitspur in die Twin City 
Region Wien Bratislava hilft in Verbindung mit der Quadromodali-
tät Globalisierungschancen zu nutzen 
Die Breitspur fördert direkt die Integration mit den GUS-Länder (Gemeinschaft unabhän-
giger Staaten). Die Integration mit Asien wird über die Möglichkeit der europäisch-
asiatische gefördert.  
Für den Schienenverkehr wird die Twin City Region Wien Bratislava – nach Fertigstellung 
des Semmeringtunnels und der Koralmbahn über die Südbahn (Wien-Graz-Klagenfurt-
Udine-Venedig) sehr gut mit Norditalien und über (Marburg-Lubljana-Koper) sehr gut mit 
den Mittelmeerhäfen verbunden sein. Der Ausbau der Westbahnstrecke sichert eine gute 
Verbindung nach Bayern sowohl über Salzburg als auch über Passau 
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Die Quadromodalität sichert aber auch über die Donau einen Zugang zu den Balkanlän-
dern, Rumänien und Bulgarien sowie zum Schwarzmeer und flussaufwärts zu den bayri-
schen Donauhäfen sowie ggf. über den Main-Donau-Kanal und den Rhein zum Rhein-
Main Gebiet, dem Ruhrgebiet sowie zu den ARA-Häfen (Amsterdam, Rotterdam und 
Antwerpen). 
2.2 Individualisierung und Serviceorientierung: Industrie- und Han-
delsunternehmen integrieren Individualisierungs- und Serviceak-
tivitäten in die Logistik. Ein modernes quatromodales Terminal 
sollte diesen Trend unterstützen und braucht Ansiedlungsflächen 
für Logistikdienstleister, Industrie- und Handelsunternehmen 
Die Anforderungen der verladenden Industrie und der Logistikdienstleister an Lo-
gistikzentren nehmen ständig zu. Es zeigt sich deutlich, dass die Erreichbarkeit 
(nicht nur geographische, sondern auch in Form der angebotenen Verbindungen) 
und das Leistungsangebot der Logistikzentren ihre Attraktivität bestimmen. 
Grundsätzlich ziehen erfolgreiche Logistikzentren sowohl die verladende Industrie 
als auch die Logistikdienstleister an und führen so zu einem sich selbst verstär-
kenden Prozess. 
Deutlich ist der Trend der Integration von Wertschöpfungsaufgaben in die Logistik 
(z.B. Endmontageaktivitäten oder Serviceaktivitäten wie Ersatzteilservi-
ce/Reparaturen). In diesem Zuge wachsen die Anforderungen an die Verkehrsinf-
rastrukturanbieter, insbesondere an die Betreiber von Logistikzentren. 
Auch ist eine Veränderung der Risikostrategien der Risikowahrnehmung zu beo-
bachten. So wird verstärkt über Pufferlager zu Abfederung von Risiken diskutiert. 
Ein quadromodales Terminal wäre ein idealer Standort für Risikopuffer im Ost-
West-Handel. Aus diesem Grund kann vermutet werden, dass Angebote wie fle-
xible multi-user Lagerhäuser im Umfeld des quadromodalen Terminals nachge-
fragt werden. 
Ein Quadromodales Terminal wäre ein attraktiver Standort für Logistik- Industrie- 
und Handelsunternehmen. Aus diesem Grunde sollte das Terminal 
• Reservekapazitäten zur Erweiterung und  
• Flächen für die Ansiedelung von Logistik- Industrie und Handelsunterneh-
men  
bieten. 
  Seite 6  
Seite 6 von 30 
                                           
 
2.3 Umweltorientierung: Ein Quadromodales Terminal bietet die Mög-
lichkeit, aufgrund bei hohen externen Kosten den aus volkswirt-
schaftlicher Sicht günstigsten Verkehrsträger einzusetzen. 
In den vergangenen Jahren sind Studien zu externen Kosten des Verkehrs 
durchgeführt worden, die jedoch zu unterschiedlichen Ergebnissen kommen.1 
Diese resultieren aus den im jeweiligen Modell einbezogenen Kriterien sowie in 
der Art und Weise, wie die vom Verkehr ausgehenden Umweltbelastungen mo-
netarisiert werden.2 Viele der bestehenden Studien zum Thema externe Kosten 
haben sich sehr stark auf den Straßenverkehr konzentriert und kommen zum Er-
gebnis, dass der Straßentransport bei weitem den größten Anteil an den gesam-
ten externen Kosten im Transport hat.3  
Die folgenden Ausführungen beziehen sich auf ein im Dezember 2007 veröffent-
lichtes Handbuch, welches sich mit der Schätzung der externen Kosten im Trans-
portsektor beschäftigt und im Rahmen der IMPACT-Studie (Internalisation Measu-
res and Policies for All external Cost of Transport) herausgegeben wurde.4 Dieses 
Handbuch gibt eine „state of the art“ und „best practice“ Übersicht über die Schät-
zung der externen Kosten im Verkehr. Es umfasst alle Kostenkategorien und be-
rücksichtigt dabei alle Verkehrsträger. Ergebnis des Handbuchs sind geschätzte 
Werte von externen Kosten pro Einheit für verschiedene Verkehrssituationen (z.B. 
Luftverschmutzungskosten eines Fahrzeugs in Euro pro Kilometer).5 Darüber hin-
aus gibt das Handbuch eine Übersicht über die wichtigsten veröffentlichten Stu-
dien in diesem Bereich.6
Um bei der Schätzung der externen Kosten alle Verkehrsträger erfassen sowie 
bereits bestehende Ansätze auf andere Verkehrsträger übertragen zu können, 
sind folgende Gemeinsamkeiten bzw. Unterschiede bei den externen Kosten zu 
berücksichtigen (siehe Abbildung 1).7  
 
1 Zu den Ergebnissen vgl. u.a. Öko-Institut (2007), TREMOD (2004, IWW/INFRAS (2004). 
2 Vgl. Gohlisch et al. (2005), S. 154 
3 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 18 f. 
4 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 1 ff. 
5 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 1 ff. 
6 Zur Übersicht der Studien vgl. Maibach et al. (2007), ANNEX REPORT Version 1.0, S. 125 ff. 
7 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 18 f. 
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Kostenkomponente Straße Schiene Luft Wasser
Infrastruktur-
Knappheitskosten
Individueller Verkehr verursacht 
kollektive Verkersüberlastung. 
Konzentration an Engpässen sowie 
zu Stoßzeiten.
Linienverkehr verursacht 
Knappheiten (slot allocation) und 
Verspätungen (operative deficits).
siehe Schiene.
Falls es keine Slotzuteilung in 
Häfen/Kanälen gibt, ist die 
Überlastung individuell.
Unfallkosten
Der Grad der Externalität hängt von 
der Handhabung der individuellen 
Selbstunfälle ab (individuelles oder 
kollektives Risiko)  Versicherung 
deckt Entschädigung der Opfer 
(ausser Wert des menschlichen 
Lebens).  
Unterschied zwischen Fahrer 
(Operator) und Opfer. Versicherung 
deckt Teile der Entschädigung der 





Nähe von Straßen und 
Wohngebieten.
Die Verwendung von Diesel und 
Elektrizität ist zu differenzieren.
Berücksichtigung der 
Luftverschmutzung in den höheren 
Luftschichten.
Luftverschmutzung in Hafenarealen 
sind schwer zuzuordnen.
Lärmkosten Nähe von Straßen und Wohngebieten.
Bahnlärm wird normalerweise als 
weniger belastend gesehen als der 
Lärm anderer Verkehrsträger 
(Bahnbonus). Dies hängt jedoch auch 
von Tageszeit und Zugfrequenz ab. 
Flughafenlärm ist komplexer als der 
Lärm anderer Verkehrsträger (hängt 
von Start- und Landebewegungen 
und maximalen Lärmlevel sowie 
Tageszeit ab).
unbedeutend.
Klimawandel Alle Treibhausgase relevant.
Alle Treibhausgase relevant, 
Berücksichtigung der Verwendung 
von Diesel und Elektritzität.
Alle Treibhausgase relevant 
(Berücksichtigung der 
Luftverschmutzer in den höheren 
Luftschichten).
Alle Treibhausgase relevant.
Schäden an Natur und 
Landschaft
Unterscheidung zwischen historisch 
gewachsenen/bestehenden Netzwerk 
und Ausbau der Autobahnen.
Unterscheidung zwischen historisch 
gewachsenen/bestehenden Netzwerk 
und Erweiterung der 
Hochgeschwindigkeitsstrecken.
unbedeutend. Beim Bau neuer Kanäle relevant.
Externe Kosten bei den unterschiedlichen Verkehrsträgern
 
Abbildung 1:  Gemeinsamkeiten und Unterschiede der externen Kosten bei den ver-
schiedenen Verkehrsträgern8
 
Eine Übersicht über die Bandbreite für die verschiedenen Kostenkategorien und 
Verkehrsträger der externen Kosten gibt das „Handbook on estimation of external 
cost in the transport sector“. Es muss jedoch berücksichtigt werden, dass die Zah-
len beispielhaft für eine Auswahl bestimmter Fahrzeugkategorien, Emissionsstan-
dards und Verkehrssituationen gelten, welche auf einer pragmatischen Aggregati-
on der Ergebniswerte beruhen. Die Zahlen dienen als Referenzgrößenwert für 
weitere Untersuchungen im Bereich der Schätzung externer Kosten. Für den 
Großteil der Kostenkategorien finden länderspezifische Faktoren Anwendung.  
Wie im Straßen- und Schienengüterverkehr werden auch im Binnenschiffsverkehr 
nicht alle Kosten vollständig verursachergerecht angelastet. Dies betrifft neben 
Teilen der Infrastrukturkosten und den Kosten aus Unfallfolgen vor allem die mit 
Umweltbeeinträchtigungen einhergehenden Schäden.9  
In Abbildung 2 werden unter Verwendung durchschnittlicher Auslastungsgrade für 
Straße (urban: 11,4 Tonnen/Fahrzeug; interurban 11,7 Tonnen/Fahrzeug) und 
Schiene (348 Tonnen/Zug) die durchschnittlichen Kosten pro Tonnenkilometer 
dargestellt. Für den Straßenverkehr (HDV (Heavy Duty Vehicle) = Schwere LKW) 
und Güterzüge (Freight Train). Die Kosten sind jeweils in € cent je tonnen km an-
gegeben. Es wird außerdem zwischen Städten (Urban) und Überlandverkehren 
(Interurban) sowie zwischen Tag (day) und Nacht (night) unterschieden. 
                                            
8 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 18 f. 
9 Vgl. Gohlisch et al. (2005), S. 154 
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Abbildung 2: Vergleich der Frachttransporte Straße-Schiene (unter Berücksichtigung 
von durchschnittlichen Auslastungsgraden); HDV=Heavy Duty Vehicle10
In der graphischen Darstellung der gesamten Kosten in Abbildung 3 fällt auf, dass 
die externen Kosten des Straßenverkehrs vor allen in Ballungsgebieten hoch sind. 
Deswegen ist es in einem Ballungsgebiet, wie der Twin City Region Wien Bratis-
lava so wichtig, durch ein quadromodales Terminal Alternativen zum Straßenver-
kehr zu schaffen. Außerdem wird deutlich, dass die Schienenverkehre mit elektri-
schem Antrieb wesentlich geringere Kosten aufweisen als Schienenverkehre mit 
Dieseltraktion.   
                                            
10 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 114. 
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Abbildung 3: Vergleich der Frachttransporte Straße hier als HDV (Heavy Duty Vehicle = 
Schwerer LKW) bezeichnet und Schiene hier Train = Zug.(unter Berück-
sichtigung von durchschnittlichen Auslastungsgraden)11
2.4 Informationsorientierung: Die bisherige Informationsverknüpfung 
an der Schnittstelle der russischen Breitspur zur europäischen 
Normalspur entspricht nicht den Anforderungen modern Logistik.    
Informationen sind das Nervensystem moderner Logistikkonzepte. Diese müssen 
schnell, mit möglichst wenigen Schnittstellen automatisiert übertragen werden. 
Die Sendungsinformationen sollten idealer weise den Sendungen vorauseilen. 
Die bisherige Schnittstelle der russischen Breitspur zur europäischen Normalspur 
ist noch stark durch Austausch von gedruckten Dokumenten (z.B. Sendungspa-
piere) gekennzeichnet Das Quadromodale Terminal sollte entsprechend IT-
Anforderungen aller Verkehrsträger ausgestattet sein. In der Region Wien Bratis-
lava gibt es hierzu ein breites Know how. Durch das Projekt DoRIS (Donau River 
Information Services) sind auch in der Binnenschiffahrt Voraussetzungen für mo-
derne Informationslogistik geschaffen worden.  
Die Kernfunktion des Informationssystems DoRIS (Donau River Information Ser-
vices), welches 2006 in Betrieb genommen wurde, ist die Erfassung und Darstel-
lung von Schiffen auf einer elektronischen Binnenschifffahrtskarte mit den wich-
tigsten nautischen Informationen über das Fahrwasser sowie der Verkehrsrege-
lung. Es ist möglich, die Position eines Schiffes zu bestimmen und diese Positi-
onsinformation mit anderen ausgerüsteten Schiffen und den landseitigen Einrich-
tungen auszutauschen.12
DoRIS verarbeitet einerseits statische Daten wie z.B. Schiffsabmessungen, ma-
ximaler Tiefgang, Gefahrgutinformation, Zielhafen oder geschätzte Ankunftszeit, 
                                            
11 Vgl. Maibach et al. (2007), S. 114. 
12 Vgl. Viadonau (2006a), S.6 
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die der Schiffsführer manuell eingibt und andererseits dynamische Daten wie Kurs 
und Geschwindigkeit.13
 
Abbildung 4: River Information Services14
Die Teilnehmer in der Logistik- und Transportkette werden durch DoRIS auf ver-
schiedenste Weise unterstützt:15
• Der Schiffsführer erhält durch die elektronischen Binnenschifffahrtskarten 
zusätzlich wichtige nautische Informationen. Die Darstellung des Verkehrs-
geschehens bietet mehr Übersicht und leistet dadurch einen Beitrag zur 
Verkehrssicherheit. 
• Auch Schleusenbetreiber erhalten einen Überblick über die Verkehrsbewe-
gungen und können diese Informationen zur Planung von Schleusungen 
verwenden.  
• Da durch DoRIS exakte Transportzeitbestimmungen möglich sind, können 
Schifffahrtsunternehmen die Fahrten genauer kalkulieren bzw. auf Abwei-
chungen reagieren. 
• Durch die laufend aktualisierte Ankunftszeit der Schiffe wird Hafenbetreibern 
eine optimierte Auslastung ihrer Hafenressourcen ermöglicht. 
• Da die von DoRIS bereitgestellten Daten mit anderen Frachtdaten verknüpft 
werden können, wird allen Partner der Logistikkette eine Echtzeit-Verfolgung 
der Transportgüter ermöglicht.  
• Durch die elektronische Weiterverarbeitung aller Informationen im DoRIS-
System wird die Überwachung von Gefahrguttransporten durch Behörden 
sowie die Koordination von Einsatzkräften bei einem Unfall erleichtert.  
                                            
13 Vgl. Viadonau (2006a), S.8 
14 Viadonau (2008i) 
15 Vgl. Viadonau (2006a), S.12 
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Seit 1. Juli 2008 müssen alle auf der Donau fahrenden Schiffe einen Transponder 
an Bord haben, damit die Kommunikation innerhalb von DoRIS funktioniert. Rund 
400 Schiffe haben bereits einen derartigen Transponder erhalten. Wer keinen 
Transponder mit sich führt, muss bei der letzten Schleuse vor der österreichi-
schen Grenze ein mobiles Transpondergerät an Bord nehmen.16
2.5 Sicherheitsorientierung (Safety and Security). Ein modernes 
Quadromodales Terminal muss strenge Supply Chain Safety und 
-Security Regeln erfüllen. 
Seit dem 11.9.2001 ist eine deutliche Verschärfung der Security Regeln17 zu beo-
bachten. Insbesondere in der Luftfracht haben sich die Regeln zur Sicherheit der 
Transporte und damit die Anforderungen an die an den Luftfrachttransporten be-
teiligten Unternehmen deutlich verschärft. Eine Ausweisweitung auf andere Ver-
kehrsträger – z.B. bei Importen in die USA – geschieht schon und wird aller Vor-
aussicht nach noch zunehmen. 
Bei der Neugestaltung eines Quadromodalen Terminals kann auf die Safety und 
Securty Regeln Rücksicht genommen werden und so zukünftigen Sicherheitsan-
forderungen aller Verkehrsträger Rechnung getragen werden. 
 
16 Vgl. o.V. (2008c), S. 6 
17 Der Begriff Security bedeutet den Schutz eines Systems vor beabsichtigten Angriffen und ge-
wollt herbeigeführten Schäden. Security wird demnach mit Bedrohungen durch kriminelle 
Handlungen wie Diebstahl, Überfall, Vandalismus oder Terrorismus in Zusammenhang ge-
bracht (vgl. z.B. Vgl. Brühwiler (2001), S. 7; Reither (2000), S. 68.) 
Der Begriff Safety hingegen umfasst den Bereich von Personen- und Sachwertschutz vor un-
gewollt herbeigeführten Schäden mittels z.B. technischer Sicherung (vgl. Bieber (2005), S.29; 
Brühwiler (2001), S. 7.) 
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•• EU Verordnung 2580/2001 und 







C-TPAT Customs Trade Partnership
Against Terrorism (2001)
24 Hour Advanced Manifest Rule (2002)




Vorschlag der EU Kommission KOM 2006/79 zur Verbesserung der europäischen, 














Abbildung 5: Überblick über Security Regeln 
2.6 Privatisierung öffentlicher Aufgaben und Public Private Partner-
ship: Das Quadromodale Terminal sollte ein PPP-Modell werden 
Aufgrund der begrenzten Haushaltsmittel werden private Aufgaben privatisiert bzw. in 
Public Privat Partnership Modellen realisiert. Hierzu gibt es, wie Abbildung 6 zeigt, eine 











































modelle Öffentlich privat öffentlichprivat
 
Abbildung 6: Überblick über Formen von PPP-Modellen 
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Aufgrund des großen Interesses des österreichischen Staats an der Verkehrsinfrastruktur 
und um Bedenken in der Bevölkerung gegen ausländischen Besitz von Verkehrsinfra-
struktur vorzubeugen, sollte bei einem Quadromodalen Terminal eine Form gewählt wer-
den, bei dem das Eigentum im öffentlichen Besitz bleibt, bzw. nach einer gewissen Zeit in 
öffentlichen Besitz übertragen wird.  
Abbildung 7 zeigt wesentliche Fragen bezüglich der Aufgabenverteilung auf. Ggf. können 
Eigentum/Besitz des Grundstücks und des Terminals sowie der Suprastruktur (Hallen 













































Abbildung 7: Gestaltungsfragen für ein Quadromodales Terminal 
Die Twin City Region Wien Bratislava ist für die Breitspurverlängerung und die Errichtung 
eines Quadromodalen Terminals auch deswegen sehr gut geeignet, da in Österreich – im 
Gegensatz zu Deutschland aber auch Ungarn – erfolgreiche PPP-Modelle bei der Ver-
kehrsinfrastruktur realisiert wurden. Sowohl von der Gestaltung (Kombination aus Termi-
nal und Ansiedelung von Unternehmen) als auch von der Finanzierung kann das Termi-
nal Werndorf, bzw. Cargo Center Graz als ein Beispiel verwendet werden. Es umfasst 50 
Hektar, neben dem Terminal gibt es über 70.000 m² Warehousingflächen, in denen auch, 
z.B. bei der Textillogistik Zusatzleistungen erbracht werden. Einen Überblick über die 
Aufteilung der Aufgaben der öffentlichen Hand und der Privatwirtschaft gibt Abbildung 8. 
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3 Branchentrends als Ausgangslage für ein quadromodales 
Terminal 
Die Entwicklung eines quadromodalem Terminals sollte diese allgemeinen Mega-
trends ebenso berücksichtigen, wie die Branchentrends, die die Rahmenbedin-
gungen und Geschäftsmodelle in einer Branche nachhaltig verändern. In der Lo-
gistik sind hier vor allem zu nennen: 
• Deregulierung der Märkte 
• Zunahme der Verkehrsinfrastrukturengpässe 
• Zunahme der Regulierung bezüglich der Leistungserstellung, insbesondere 
im Straßenverkehr 
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3.1 Deregulierung: Das Betreiberkonzept des Quadromodalen Termi-
nals muss einen freien Zugang für alle Wettbewerber gewährleis-
ten 
Ziel der europäischen Verkehrspolitik ist die Deregulierung. Im Bereich des 
Schienenverkehrs will die EU einen freien Zugang zur Infrastruktur für alle Markt-
teilnehmer gewährleisten. Diesen freien Zugang sollte das Betreiberkonzept für 
das Terminal und auch für die Schieneninfrastruktur gewährleisten.  
3.2 Verkehrsinfrastrukturengpässe 1: Die Straßeninfrastruktur in der 
Twin City Region Wien Bratislava ist auf den Hauptstrecken und 
innerhalb der Städte stark überlastet. Ziel der Breitspuranbindung 
und des quadromodalen Terminals ist es, die Ost-West-
Verkehrsinfrastruktur zu entlasten  
Aus Schwarzbuch einfügen  
  
3.3 Verkehrsinfrastrukturengpässe 2: Die Twin City Region Wien Bra-
tislava benötigt dringend neue Terminals 
Im Großraum Wien wird es ab 2015 (höchstens) zwei Terminals geben: 
Das Terminal im Hafen Wien wird zur Zeit ausgebaut es hat eine Kapazität von 
ungefähr 500.000 TEU aber kaum Platz für zusätzliche Unternehmensansiedlun-
gen und kein Platz zum weiteren Ausbau des Terminals. 
Im Jahre 1993 stellt die Planungsgemeinschaft Ost (Länder Wien, Niederöster-
reich und Burgenland) Engpässe bei der Terminalinfrastruktur fest und schlug In-
zersdorf/Rothneusiedl als einen der 3 Standorte vor. Dieses Terminal befindet 
sich immer noch in der Planungsphase. Die Realisierung ist bis 2015 als PPP 
Modell geplant. Die Kapazität dieses Terminals wird aber unter anderem durch 
Auflassen einiger Wiener Güterbahnhöfe (Südbahnhof und Matzleinsdorf, West-
bahnhof, Nordbahnhof sowie Nordwestbahnhof) dringend benötigt.  
Auch im Raum Bratislava fehlt es an Terminalkapazitäten. Der Hafen Bratislava, 
der als Terminal dienst ist zur Zeit aufgrund der Qualität des Angebots kaum ge-
eignet die für Bratislava notwendige Terminalkapazität bereitzustellen.  
3.4 Verkehrsinfrastrukturengpässe 3: Große Logistikdienstleister, In-
dustrie- und Handelsunternehmen sichern sich Transportmög-
lichkeiten auf der Schiene und Binnenschiff  
Die Verlängerung der Breitspur in die Twin City Region Wien Bratislava bedeutet 
eine Vergrößerung der Verkehrsinfrastrukturkapazitäten im stark steigenden Ost-
West-Verkehr und trägt somit zur Verringerung der Verkehrsinfrastrukturengpässe 
bei. Große Logistikdienstleister, Industrie- und Handelsunternehmen haben er-
kannt, dass es in Zukunft verstärkt Verkehrsinfrastrukturengpässe geben wird und 
sichern sich deswegen bereits heute Transport- und Umschlagsmöglichkeiten. 
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Beispiele hierfür sind: 
• Speditionen entwickeln Rail-Logistik-Konzepte (z.B. Deustche Post World-
net, Kühne & Nagel, Logwin, Schenker)  
• Große Verlader bauen eigene Terminals (z.B. BASF in Ludwigshafen9 
• Transporteure werden Binnenschiffer (z.B. Willi Betz) 
• Verlader sichern sich Binnenschiffskapazitäten (BASF, Voest Alpine) 
• Speditionen bauen Binnenschifffahrts-know-how auf (z.B. Kühne & Nagel) 
Die BASF wickelt pro Jahr 13,9 Millionen t Fracht eingehend und ausgehend ab, 
davon 
• 42 % Binnenschifffahrt ca. 22 Schiffsladungen pro Tag 
• 32 % Straße ca. 1.750 Lkw pro Tag 






205 km rail tracks
~2,000 km pipe network
 
Abbildung 9: Beispiel BASF in Ludwigshafen: eigene Terminalentwicklung18
Ein Binnenschifffahrtsanschluss ist vor diesem Hintergrund interessant. Ein 
quadromodales Terminal steigert die Attraktivität für Logistikdienstleister, Indust-
rie- und Handelsunternehmen.  
3.5 Zunahme der Regulierung bezüglich der Leistungserstellung, 
insbesondere im Straßenverkehr: Das Betreiberkonzept des 
Quadromodalen Terminals muss einen freien Zugang für alle 
Wettbewerber gewährleisten 
Die EU und die Nationalstaaten haben in den vergangenen Jahren die Regulie-
rungs- und Kontrolldichte im Bereich des Güterverkehrs stark gesteigert. Beispiele 
hierfür sind: 
- die Einführung des digitalen Tachografen,  
- die Veränderungen bei den durchschnittlichen Arbeitszeiten,  
- die Verkürzung der maximalen wöchentlichen Lenkzeit und  
                                            
18 Blackbourne (2007) 
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- die Einführung von Qualifikationsmaßnahmen für das Fahrpersonal 
- die Verschärfung der Haftung und Strafen bei Verstößen, z.B. Überladung 
- Fahrverbote 
- Verstärkung der Kontrollen 
Da die Regulierungen im Bereich der Schienenverkehre traditionell stärker waren, 
treffen diese Regelungen vor allem den Straßengüterverkehr. Die Zunahme der 
Regulierung bedeuten eine Reihe von Einschränkungen. Im wesentlichen resultie-
ren daraus aber steigende Kosten, die die Attraktivität des Straßengüterverkehrs 
gegenüber dem Schienenverkehr einschränken. 
Es ist zu erwarten, dass es nicht bei dem derzeitigen Regulierungen bleibt, son-
dern dass es weitere Regulierungen, z.B. Beschränkungen bei den Fahrten in be-
stimmten Gebieten (z.B. den Alpenquerende Verkehre oder Ballungsräume) gibt.  
 
3.6 Transportkostensteigerung: Die Kosten europäischer Straßengü-
terverkehre werden stärker steigen als die Kosten der Bahn. Aus 
diesem Grund ist es auch eine betriebswirtschaftliche Notwen-
digkeit, einen möglichst hohen Bahnanteil anzustreben. 
Die Transportkosten bei den europäischen Landverkehren werden in den kom-
menden Jahren stärker steigen als die Inflationsrate. Hierfür sprechen folgende 
Gründe: 
• Energiepreissteigerungen 
• Starke Steigerung der Mauten, bzw. Einführung von Mautsystemen in allen 
europäischen Ländern 
• Steigende Fahrerkosten, insbesondere bei Fahren aus den Mittel- und Ost-
europäischen Ländern 
• Weiteres Voranschreiten der Regulierung der Arbeits- und Lenkzeiten 
• Schärfere Safty und Security Regeln 
Aufgrund vorhandener Rationalisierungspotentiale sowie des geringeren Energie-
kostenanteils werden wie eine vom Institut für Transportwirtschaft und Logistik der 
Wirtschaftsuniversität Wien durchgeführte Studie zeigt (siehe Abbildung 9) die 
Kosten des Schienengüterverkehrs deutlich geringer steigen, als die des Stra-
ßengüterverkehrs. 
 
  Seite 18  

























Erwartete Differenz der 
Kostensteigerungen 
der Bahn gegenüber 
Straßengüterverkehr
ca. 18 % 
 
Abbildung 10: Prognose der Kostenentwicklung bei europäischen Landverkehren (rea-
listisches Szenario) 





4 Logistische Anforderungen an die Ausgestaltung eines 
quatromodalen Terminals 
4.1 Der Vorteil einer ungebrochenen schnelleren Breitspuranbindung 
ist bei hochwertigen Stückgütern und Container am höchsten  
Hochwertige Stückgüter und Containerverkehre erfordern eine schnelle und zu-
verlässige Logistik.  
Während bei Massengütern eher die Transportlosgröße das bestimmende Ele-
ment ist und bei der Genauigkeit häufig noch im Wochenbereich gearbeitet wird, 
werden hochwertige Stückgüter genauer disponiert. Bei der Verkehrsträgerwahl 
wird oft die Vorgabe gemacht, dass die Sendung mit der Bahn genauso schnell 
sein muss, wie mit dem LKW.  
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Da die Grenzbarrieren im LKW-Bereich immer stärker abgebaut werden, ist es 
wichtig, dies auch im Schienenverkehr zu tun. Für den Spurwechsel kalkuliert die 
Deutsche Bahn bei Ihrem Trans-Eurasia Express einen ganzen Tag, ggf. sogar 
mehr ein. Die Strecke von Moskau nach Deutschland wird mit 9 Tagen angege-
ben19.  
Bei dem bisher beim Wechsel der Spur an der Grenze zischen der europäischen 
Normalspur und der russischen Breitspur angewendeten Techniken (Drehgestell-
wechsel, Umladen der Güter, Umkranen der Ladeeinheiten, z.B. Container) kann 
es zu Verzögerungen kommen. Außerdem birgt jeder zusätzliche Umschlag die 
Gefahr von Beschädigungen. 
 
4.2 Quadromodalität sichert gegenüber Bi- oder Trimodalen Termi-
nals Wettbewerbsvorteile 
Die Verfügbarkeit von mehreren Modi wird immer mehr zum Erfolgsfaktor für 
Terminals und Logistikzentren, da die Möglichkeit, mehre Verkehrsträger von ei-
nem Standort aus zu verwenden und miteinander zu verknüpfen 
a) Für jeden Transportanforderung die Gesamtkostenoptimale Alternative 
gewählt werden kann 
b) Entsprechend der Transportanforderungen der Verkehrsträger verwendet 
werden kann, der den Leistungsanforderungen entspricht 
c) Die Wahlmöglichkeit zwischen den Verkehrsträgern hilft, Risiken zu mini-
mierend 
Moderne Logistiksysteme bauen auf solche „Realoptionen“. So ist es denkbar, 
dass in Zukunft bei der Neueinführung eines vielgefragten Elektroartikels der in 
Asien produziert wird, z.B. des I-Phones,  
• die erste Lieferung per Flugzeug in 2-3 Tagen, 
• die zweite Lieferung über die europäisch-asiatische Landbrücke in 2 Wo-
chen und  
• die dritte Lieferung per Seeschiff nach 5-7 Wochen 
zum Kunden in der Region Wien/Bratislava kommt.  
Im Extremfall entscheiden moderne Tracking and Tracing Systeme, die die Sen-
dungen verfolgen, je nach Marktlage, welche Mengen welchen Weg nehmen sol-
len und ggf. ob die Sendung auf dem Weg beschleunigt werden soll. Steigt die 
Nachfrage nach einem Produkt, dass vielleicht in Zukunft von Asien über 
Constanţa  und die Donau nach Wien/Bratislava gebracht werden soll unerwartet 
an, so könnten solche Systeme veranlassen, dass die Sendung nicht mit dem 
Binnenschiff über die Donau transportiert wird, sondern mit einem Zug von 
Constanţa nach Wien transportiert wird. Gibt es im Hafen Constanţa z.B. einen 
Streik, so kann die Sendung über Odessa und die Breitspur bis nach 
Wien/Bratislava geführt werden. 
 
19 Vgl. Albers (2008), S. 13 
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5 Die Region Wien Bratislava ist ein zukunftssicherer Standort 
für ein quatromodales Terminal 
5.1 Die Region Wien Bratislava wird sich mit der Verlängerung der 
Breitspur als Logistikzentrum für Mittel- und Osteuropa entwi-
ckeln 
Die Anforderungen der verladenden Industrie und der Logistikdienstleister an Lo-
gistikzentren nehmen ständig zu. Es zeigt sich deutlich, dass die Erreichbarkeit 
(nicht nur geographische, sondern auch in Form der angebotenen Verbindungen) 
und das Leistungsangebot der Logistikzentren ihre Attraktivität bestimmen. 
Grundsätzlich ziehen erfolgreiche Logistikzentren sowohl die verladende Industrie 
als auch die Logistikdienstleister an und führen so zu einem sich selbst verstär-
kenden Prozess. 
Die Abbildung 10 zeigt, dass sich im Raum Benelux ein Schwerpunkt für Distribu-
tionszentren entwickelt hat. Häfen Rotterdam und Amsterdam wickeln einen gro-
ßen Teil des gesamten EU-Außenhandels ab. Die Niederlande haben eine gute 
Hinterlandanbindung auf allen Verkehrsträgern. Die Niederlande profitierten vom  
Outsourcing an Logistikdienstleister (3PL), da mehr wertschöpfende Prozesse 
übernommen werden konnten. 
Im Gegensatz zu den westeuropäischen Ländern, in denen sich große Logistik-
standorte mit leistungsfähigen Bi- und Trimodalen Terminals herausgebildet ha-
ben, sind die Logistikstandorte in Mittel- und Osteuropa bisher eher verteilt. Der 
einzige größere Schwerpunkt für Logistikzentren in Mittel- und Osteuropa liegt in 
Polen. Es ist offensichtlich, dass es hier noch ein erhebliches Potential gibt und 
dass sich entsprechende Schwerpunkte in den kommenden Jahren entwickeln 
werden. 
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Derzeit in dieser Region wenige 
Distributionszentren!
Aber: Warenaustausch Richtung 
CEE nimmt zu!
? Entscheidungen über neue 
Standorte stehen bevor.
 
Abbildung 11: Überblick über europäische Distributionszentren20
 
5.2 Die Breitspuranbindung in die Twin City Wien-Bratislava führt in 
das Herz der AREE (Automotive Region Easter Europe), der am 
schnellsten wachsenden europäischen Automobilregion. Die Au-
tomobillogistik ist im wesentlichen eine Stückgut- und Fahrzeug-
logistik  
Um die Flexibilität Ihrer Produktion zu steigern und Kostenvorteile zu nutzen ver-
netzen die Automobilindustrie immer stärker – unter Einbeziehung der Zulieferin-
dustrie – immer stärker ihre Produktionstandorte. Um Lohnkostenvorteile zu nut-
zen und um auch in den wachsenden Märkten vertreten zu sein, steht die Expan-
sion in die Mittel- und Osteuropäischen Länder im Vordergrund. Die Breitspur 
führt direkt in das Herz der AREE (Automotive Region Easter Europe), der am 
schnellsten wachsenden Automobilregion Europas. Ähnliche Entwicklungen sind 
in der gesamten Fahrzeugindustrie, also auch im Nutzfahrzeugbereich und im 
Schienenfahrzeugbereich zu beobachten. 
                                            
20 Unter Verwendung von Lenders (2006) 
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Abbildung 12: Standorte von Automobilherstellern in direkter Nähe eines quadromodalen 
Terminals 
Die Breitspuranbindung stellt eine Brücke zwischen der Automobilindustrie in 
Westeuropa, in den EU Beitrittsländern und den osteuropäischen Ländern, insbe-
sondere der Ukraine und Russlands da. Sie ermöglicht die – aufgrund der Lohn-
kostensteigerungen in den neuen EU-Ländern – von der Automobilindustrie an-
gestrebte Wanderung weiter in Richtung Osten.  
Die Slowakei ist das Land mit der höchsten Automobilproduktion pro Einwohner. 
Der Anteil der slowakischen Automobilindustrie an der Gesamtproduktion soll 
2008 ca. 50 %, der Anteil an den Exporten ca. 60 % % betragen21. Sowohl die 
damit zusammenhängenden Importe (Fahrzeugteile) als auch die Exporte (Fahr-
zeuge und Fahrzeugteile) sind hochwertige Stückgüter, die Containerverkehre 
und Spezialschienenfahrzeuge benötigen. Im Zuge der Ostwanderung der Teile-
lieferanten und einer zu erwartenden Vernetzung mit der russischen Automobilin-
dustrie ist ein erhebliches Stückgutaufkommen zu erwarten. 
5.3 Die Breitspuranbindung in die Twin City Wien-Bratislava führt in 
das Herz der AREE (Automotive Region Easter Europe), der am 
schnellsten wachsenden europäischen Automobilregion. Die Au-
tomobillogistik ist im wesentlichen eine Stückgut- und Fahrzeug-
logistik  
In der Vergangenheit haben die Automobilhersteller Neuwagentransporte zu den 
einzelnen Händlern überwiegend mit dem LKW oder Bahn durchgeführt. Es gibt 
                                            
21 Hill-International (2008) 
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jedoch Beispiele, dass eine Verlagerung der Neuwagentransporte auf Bahn und 
Binnenschiff erfolgen kann.22
Bereits in den 1980er Jahren erfolgte teilweise die Distribution der Neuwägen der 
Ford-Werke in Köln auf einem RoRo-Schiff. Mittlerweile werden pro Jahr rund 
85.000 Neuwägen von Köln über den Rhein nach Vlissingen (NL) transportiert 
und dort für Großbritannien auf Hochseefähren umgeladen. Weitere 73.000 Neu-
wägen werden in Antwerpen auf Hochsee-Autoschiffe verladen, die wie schwim-
mende Parkhäuser im Linienverkehr von Belgien aus Häfen im Mittelmeerraum 
und im Nahen Osten anfahren. Von dort aus gelangen die Neuwagen über ein 
Verteilernetz per Eisenbahn oder LKW bis zu den jeweiligen Ford-
Vertriebspartnern.23
 
Abbildung 13: Car Carrier auf dem Rhein beladen mit Ford Transit24
Die Binnenschifffahrt könnte in den nächsten Jahren in der PKW-Logistik eine 
wichtigere Rolle spielen. Vorteile bestehen in der Massenleistungsfähigkeit und 
dem hohen Sicherheitsstandard. So kann bspw. das Risiko von Lackschäden 
durch aufgewirbelten Straßensplitt beim LKW- Transport vermieden werden. Wei-
tere Potentiale könnten realisiert werden, wenn Automobilherstellern maßge-
schneiderte Serviceleistungen, wie z.B. der Einbau von Ausstattungsteilen oder 
die Umrüstung der PKW für den Export, angeboten werden.25
Abbildung 13 zeigt die Produktionsstandorte der Kfz-Industrie im Donauraum. Die 
Nutzung der Wasserstraße Donau durch die Automobilindustrie, die weiterhin in 
Richtung Südosteuropa expandiert, würde sich daher anbieten.26
 
                                            
22  Vgl. Planco (2003), S. 94 
23  Ford (2007) 
24  Quelle: URL: http://www.binnenschiffe-rheinruhr.de/cms/modules/xcgal/displayimage.php? 
pid=365&album=7&pos=36&PHPSESSID=4e19c24aa992710f35040a5a6d71db53 
25 Vgl. Planco (2003), S. 95 
26 Vgl. Viadonau (2005), B-16 
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Abbildung 14: Produktionsstandorte der Automobilindustrie im Donauraum27
5.4 Österreichische Logistikdienstleister sind führend in der Auto-
mobillogistik 
Ein Beispiel hierfür ist die Hödlmayr International AG, die Hödlmayr International 
betreut die gesamte Prozesskette eines Fahrzeugs, vom Bandende des Produkti-
onswerks (über Vertriebszentren) bis zum Endkunden betreut. Neben den Aktivi-
täten in den Belgien und Deutschland liegt der Fokus der Aktivitäten, wie 
Abbildung 14 zeigt, in Mittel- und Osteuropa. 
                                            
27 Unter Verwendung von Viadonau (2005), B-17, Ergänzungen Institut für Transportwirtschaft 
und Logistik, WU Wien   
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Abbildung 15: Das Produktionsnetzwerk der Hödlmayr International AG28
 
5.5 Die Republik Österreich investiert in das Flussbauliche Gesamt-
projekt zur Verbesserung der Binnenschifffahrt östlich von Wien 
Mit dem sogenannten „Flussbaulichen Gesamtprojekt für die Donau östlich von 
Wien“ sollen die nautischen und ökologischen Verhältnisse im Donauabschnitt 
zwischen dem Kraftwerk Freudenau und der österreichisch-slowakischen Staats-
grenze (Strom-km 1.921-1.872,70) verbessert werden.29 Dieser Streckenabschnitt 
stellt eine Schwachstelle für die Binnenschifffahrt dar und ist durch eine anhalten-
de Sohlerosion von 2 bis 3,5 cm pro Jahr gekennzeichnet. Zum einen schränken 
in diesem Donauabschnitt zu geringe und zeitlich stark schwankende Fahrwas-
serverhältnisse im Jahresverlauf laut via donau die Zuverlässigkeit und Wettbe-
werbsfähigkeit der Schifffahrt wesentlich ein, und zum anderen führt die kontinu-
ierliche Eintiefung der Donausohle zu einer Beeinträchtigung des ökologischen 
Gleichgewichts des Nationalparks Donau-Auen.30
Abbildung 15 zeigt das Projektgebiet des flussbaulichen Gesamtprojekts östlich 
von Wien. 
 
                                            
28 Hödlmayr (2008), S. 3 
29 Vgl. Viadonau (2005), A-33 
30 Vgl. Flussbauliches Gesamtprojekt (2008a) 
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Abbildung 16: Projektgebiet des flussbaulichen Gesamtprojekts östlich von Wien31
 
Projektziel ist die Verbesserung der Fahrwasserverhältnisse auf der Donau östlich 
von Wien durch flussbauliche Maßnahmen (Stromsohlenanpassungen sowie Re-
gulierungsbauwerke wie Buhnen und Leitwerke) ohne Staustufen unter besonde-
rer Bedachtnahme der ökologischen Bedürfnisse des Nationalparks Donau-
Auen.32
Zur Erreichung der Projektziele ist eine Kombination verschiedener flussbaulicher 
und ökologisch- wasserbaulicher Maßnahmen vorgesehen:33




− Schifffahrtstechnische Maßnahmen 
Das für die Schifffahrt wesentlichstes Ziel des Projekts ist die Sicherung der Nie-
derwasserspiegel. Dies wird durch Niederwasserregulierung erreicht. Durch neue 
Buhnen (quer in den Flusslauf ragende Regulierungsbauwerke) bzw. auch Leit-
werke (uferparallele Regulierungsbauwerke) sollen der Wasserspiegel und somit 
auch die Fließtiefen bei Niederwasser angehoben werden.34
Als schifffahrtstechnische Maßnahme im Zuge des Projekts ist die streckenweise 
Verlegung der bestehenden Fahrrinne vorgesehen, sodass Kolke (Vertiefung in 
einem Fluss) und sonstige tiefere Zonen für die Schifffahrt genutzt werden und 
seichteren Zonen ausgewichen wird.35
                                            
31 Viadonau (2005), A-33 
32 Vgl. Flussbauliches Gesamtprojekt (2008a) 
33 Vgl. Flussbauliches Gesamtprojekt (2008b) 
34 Vgl. Flussbauliches Gesamtprojekt (2008c) 
35 Vgl. Flussbauliches Gesamtprojekt (2008d) 
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5.6 In der Twin City gibt es über eine große Anzahl gut ausgebildeter 
Logistiker die Netzwerke steuern können 
Die Große Logistikkompetenz det Twin City Region zeigt sich darin, dass zwei der 
weltweit größten Logistikdienstleister: 
• Schenker AG 
• Kühne & Nagl 
In Wien ihre Osteuropazentralen haben und von hier ihre Logistik in den Mittel- 
und Osteuropäischen Ländern steuern. 
Neben der guten Logistikausbildung in den Lehrberufen, vielen Weiterbildungs-
einrichtungen verfügt der Raum Wien Bratislava – wie auch über ein breites An-






































Abbildung 17: Hochschulausbildungsmöglichkeiten im Bereich Logistik 
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6 Zusammenfassung 
Die Studie zeigt, dass aufgrund der Bedeutung der entwickelten Industriestruktur 
in der Twin City Region Wien Bratislava, insbesondere der Automobilindustrie der 
Schwerpunkt der Aktivitäten eines quadromodalen Terminals im Bereich der 
Stückgüter, Containerumschlags oder sonstiger Kombinierter Verkehre (z.B. 
Wechselaufbauten (WAB)) liegen sollte. Ein weiterer Grund für einen hohen Anteil 
an Stückgut, Container und sonstigen KV  ist, dass der Vorteil einer ungebroche-
nen schnelleren Breitspuranbindung bei diesen Verkehren am höchsten ist. 
Aufgrund 
• der Überlastung der Straßeninfrastruktur und 
• der hohen negativen externen Kosten des Straßengüterverkehrs, insbeson-
dere im Bereich der Ballungszentren 
ist keine Akzeptanz bei den Politikern und bei der Bevölkerung für einen hoher 
Straßenverkehrsanteil in den Vor- und Nachläufen gegeben. 
Aber auch aus betriebswirtschaftlicher Sicht machen 
• der zu erwartenden Transportkostensteigerungen im Straßengüterverkehr 
und  
• die aufgrund der Staus zunehmenden Unsicherheiten im Transport 
einen Nachlauf im Straßenverkehr zunehmend unattraktiv. 
Es konnte gezeigt werden, dass die Verlängerung der Breitspur in Zusammen-
hang mit einem Quadromodalem Terminal hilft 
• in der Region Wien Bratislava Globalisierungschancen zu nutzen, 
• die Überlastung der Verkehrsinfrastruktur in der Twin City Region zu min-
dern 
Durch die Einbindung der Donauschifffahrt können die südosteuropäischen Län-
der ebenso wie die bayrischen Häfen kostengünstig bedient werden. Die Breit-
spurverlängerung könnte Transportsubstrat auf die Donau bringen und so den 
Aufbau von regelmäßige Linienverkehre auf der Donau zu unterstützen. 
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